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บทคดัย่อ 
 งานวิจัยน้ีเป็นการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์ กรณีศึกษา โครงการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวการจราจร
แบบ เคพซีลโดยอ้างอิงวิธีการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์ จากองค์การบริหารจัดการก๊าซเรือนกระจก โดยใช้หลักการ
ประเมินวัฏจักรชีวิต (Life Cycle Assessment : LC  แบบ B2B ) โดยท าการประเมินใน 2 ช่วงชีวิตผลิตภัณฑ์ ได้แก่ ช่วงการได้มาซ่ึง
วัตถุดิบ และช่วงการผลิต ช่วงการได้มาซ่ึงวัตถุดิบ มีการปลดปล่อยปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ เท่ากับ 1.08 ตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าต่อหน่วยผลิตภัณฑ์ และ ช่วงของการผลิตมีการปลดปล่อยปริมาณคาร์บอน ฟุตพริ้นท์ เท่ากับ 0.08 ตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าต่อหน่วยผลิตภัณฑ์ โดยกระบวนการได้มาซ่ึงวัตถุดิบ มีค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด คิดเป็น 92.85 เปอร์เซ็นต์ 
ล าดับที่ 2 กระบวนการผลติ ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมากที่สุด คิดเป็น 7.15 เปอร์เซ็นต์  
ค าส าคัญ : คารบ์อนฟุตพริ้นท,์ ผิวทางจราจร, เคพซลี  

 
Abstract 

 This research is an evaluation of the carbon footprint of products, a case study of a transportation route 
construction project. Cape Seal traffic surface based on methods for evaluating product carbon footprints From the 
Greenhouse Gas Management Organization Using the principles of life cycle assessment (Life Cycle Assessment: LCA) 
in a B2B format by evaluating in 2 product life stages, namely, the acquisition of raw materials and production range 
Period of acquiring raw materials There was a release of a carbon footprint equal to 1.08 tons of carbon dioxide 
equivalent per product unit, and during the production period there was a release of a carbon footprint equal to 
0.08 tons of carbon dioxide equivalent per product unit. By the process of acquiring raw materials It has the highest 
greenhouse gas emissions value, accounting for 92.85 percent. No. 2 production process. The highest greenhouse 
gas emissions value is 7.15 percent.  
Keywords: Carbon Footprint, road surface, Cape Seal,  
 
 

บทน า 
 ภาวะโลกร้อน (Global Warming) คือ การที่
อุณหภูมิเฉลี่ยของผิวโลก และผืนมหาสมุทรเพิ่ม
สูงข้ึน ก๊าซเรือนกระจกมีปริมาณเพิ่มสูงข้ึนซึ่งมี
สาเหตุหลักมาจากกิจกรรมของมนุษย์ เปน็เหตใุหร้งัสี
จากดวงอาทิตย์ที่ เคยส่องมายังโลก ไม่สามารถ
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สะท้อนกลับออกไปนอกโลกได้ เพราะถูกก๊าซเรือ
กระจกที่ มีปริมาณมาบดบัง เรียกสภาวะแบบนี้ว่า 
“ปรากฏการณ์เรือนกระจก”เมื่อความรอ้นไมส่ามารถ
สะท้อนกลับออกไปนอกโลก ก็ท าให้อุณหภูมิเฉลี่ย
ของโลกเพิ่มสูงข้ึน เกิดเป็นภาวะโลกร้อน ยิ่งก๊าซ
เรือนมากเท่าใด โลกก็จะร้อนข้ึนเท่านั้น(1)  
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คาร์บอนฟุตพริ้นท์ (Carbon Footprint) คือ ปริมาณ
กา ร ป ล่ อ ย แล ะดู ดก ลั บ ก๊ า ซ เ รื อ นก ร ะ จ ก 
(Greenhouse gas emission removals) ที่ปล่อย
ออกมาจากผลิตภัณฑ์หรือบริการตลอดวัฏจักรชีวิต 
หรือจากกิจกรรมการด าเนินงานขององค์กร วัด
รวมอยู่ ในรู ปขอ งตั น  ( กิ โ ล กรั ม )  ขอ งก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า(2) การประเมินคารบ์อน
ฟุตพริ้นท์ แบ่งได้ 2 ประเภท ได้แก่ คาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์ของผลิตภัณฑ์ และองค์กร (3) คาร์บอนฟุตพรินท์
ของผลิตภัณฑ์) Carbon Footprint Product : CFP (
หมายถึง ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลอ่ยออกมาจาก
ผลิตภัณฑ์แต่ละหน่วยตลอดวัฏจักรชี วิตของ
ผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่การได้มาซึ่งวัตถุดิบ กระบวนการ
ผลิต/การประกอบช้ินงาน การกระจายสินค้า การใช้
งาน และการจัดการของเสียหลังหมดอายุการใช้งาน 
รวมถึงการขนส่งที่เกี่ยวข้อง โดยค านวณออกมาในรปู
ของ กรัม กิโลกรัม หรือตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า การประเมินเป็นการหาปริมาณก๊าซเรือน
กระจกที่ปล่อยออกมาจากผลิตภัณฑ์ ตลอดวัฏจักร
ชีวิตของผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่การได้มาซี่งวัตถุดิบ การ
ขนส่ง การประกอบช้ินส่วน/การผลิต การใช้งาน และ
การจัดการซากผลิตภัณฑ์หลังการใช้งาน โดยการ
ค านวณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ออกมาในรูปของ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า(6) 
 งานผิวจราจรแบบเคพซีล  ) Cape Seal) การ
ก่อสร้างผิวทางสองช้ัน ประกอบด้วยผิวทางช้ันแรก
เป็นผิวทางแบบเซอร์เฟสทรีตเมนต์ช้ันเดียวแลว้ปทูบั
ด้วยสเลอรีซีลลงบนผิว ทาง หรือผิวไหล่ทางดังกล่าว
อีกหนึ่งหรือสองช้ัน ผิวทางชนิดนี้ใช้ท าเป็นผิวไหล่
ทางได้ด้วย 
 หน่ วยบัญชาการทหารพัฒนา เป็นอี ก
หน่วยงานหนึ่งของรัฐบาล มีหน้าที่ ในการพัฒนา
คุณภาพชีวิต ก่อสร้างปัจจัยพื้นฐานให้กับประชาชน 
ให้มีความอยู่ดีมีสุข โดยมีการก่อสร้างหลายประเภท 
เช่น ก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ก่อสร้างแหล่งน้ า เป็น
ต้น ส าหรับการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม มีอยู่หลาย
ประเภท ได้แก่ การก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิว
จราจรคอนกรีตเสริมเหล็ก การก่อสร้างเส้นทาง

คมนาคมผิวการจราจรแคปซีล และ การก่อสร้าง
เส้นทางคมนาคมผิวทางลูกรัง ซึ่งการก่อสรา้งเสน้ทาง 
ดังกล่าวทั้ ง  3 ประเภทนี้  มีการปล่อยปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ทั้งสิ้น ในการวิจัยนี้ผู้วิจยัเลอืกการ
ก่อสร้างเส้นทางคมนาคมผิวการจราจรแบบเคพซลีมา
พิจารณา โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดข้ึนจากงานวิจัยนี้  
 บทความนี้ได้แบ่งเนื้อหาที่ส าคัญออกเป็น 3 
หัวข้อ ได้แก่ การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
ผลิตภัณฑ์ ซึ่งกล่าวถึงหลักคิด และวิธีการวิธีการ
ค านวณ ผลการประเมิน สรุป อภิปรายผล รวมทั้ง
เปรียบเทียบผลประเมินงานวิจัยอื่นๆทั้งในประเทศ
และต่างประเทศ  
 
วิธีการศึกษา 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการประเมินคาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์ของผลิตภัณฑ์มาตราฐานสากล ISO 14040 การ
ประเมินวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ (Life Cycle 
Assessment: LCA) (3) โดยเป็นการรวบรวมและ
ประเมินผลกระทบทางสิ่ งแวดล้อมที่ เกิดจาก
ผลิตภัณฑ์ตลอดวัฏจักรชีวิตผลิตภัณฑ์ เริ่มตั้งแต่การ
ได้มาซึ่งวัตถุดิบ และ การผลิต โดยการผลิตมีขั้นตอน 
8 ข้ันตอน ได้แก่ 1) การเตรียมช้ันวัสดุคัดเลือกและ
การวางท่อ, 2) การเตรียมช้ันวัสดุรองพื้นทาง )ลูกรัง(  
3) การเตรียมช้ันวัสดุพื้นทาง )หินคลุก(  4) การลงยาง 
Prime Coat 5) การลงผิ วทาง ช้ั นแรก ( Single 
Surface Treatment ) 6) การลงผิวทางช้ันที่สอง 
(Slurry Seal)  7) การตี เส้นจราจร  และ 8) การ
ด าเนินการติดป้ายโครงการ 
 
ขั้นตอนการศึกษา 
 มีขั้นตอนการประเมิน 4 ข้ันตอน ดังนี้ 1) การ
ก าหนดเป้าหมายและขอบเขต 2) การเก็บรวบรวม
ข้อมูล 3) การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 4) การแปร
ผลลัพธ์ รายละเอียดของแต่ละข้ันตอนมีดังนี้ 
 1. การก าหนดเป้าหมายและขอบเขต 
 (1)  เป้าหมาย : เพื่ อศึกษาและประเมิน
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดจากการก่อสร้างถนน และ
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คาร์บอนฟุตพริ้นท์ (Carbon Footprint) คือ ปริมาณ
กา ร ป ล่ อ ย แล ะ ดู ดก ลั บ ก๊ า ซ เ รื อ นก ร ะ จ ก 
(Greenhouse gas emission removals) ที่ปล่อย
ออกมาจากผลิตภัณฑ์หรือบริการตลอดวัฏจักรชีวิต 
หรือจากกิจกรรมการด าเนินงานขององค์กร วัด
รวมอยู่ ในรู ปขอ งตั น  ( กิ โ ล กรั ม )  ขอ งก๊ า ซ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า(2) การประเมินคารบ์อน
ฟุตพริ้นท์ แบ่งได้ 2 ประเภท ได้แก่ คาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์ของผลิตภัณฑ์ และองค์กร (3) คาร์บอนฟุตพรินท์
ของผลิตภัณฑ์) Carbon Footprint Product : CFP (
หมายถึง ปริมาณก๊าซเรือนกระจกที่ปลอ่ยออกมาจาก
ผลิตภัณฑ์แต่ละหน่วยตลอดวัฏจักรชี วิตของ
ผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่การได้มาซึ่งวัตถุดิบ กระบวนการ
ผลิต/การประกอบช้ินงาน การกระจายสินค้า การใช้
งาน และการจัดการของเสียหลังหมดอายุการใช้งาน 
รวมถึงการขนส่งที่เกี่ยวข้อง โดยค านวณออกมาในรปู
ของ กรัม กิโลกรัม หรือตันคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า การประเมินเป็นการหาปริมาณก๊าซเรือน
กระจกที่ปล่อยออกมาจากผลิตภัณฑ์ ตลอดวัฏจักร
ชีวิตของผลิตภัณฑ์ ตั้งแต่การได้มาซี่งวัตถุดิบ การ
ขนส่ง การประกอบช้ินส่วน/การผลิต การใช้งาน และ
การจัดการซากผลิตภัณฑ์หลังการใช้งาน โดยการ
ค านวณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ออกมาในรูปของ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า(6) 
 งานผิวจราจรแบบเคพซีล  ) Cape Seal) การ
ก่อสร้างผิวทางสองช้ัน ประกอบด้วยผิวทางช้ันแรก
เป็นผิวทางแบบเซอร์เฟสทรีตเมนต์ช้ันเดียวแลว้ปทูบั
ด้วยสเลอรีซีลลงบนผิว ทาง หรือผิวไหล่ทางดังกล่าว
อีกหนึ่งหรือสองช้ัน ผิวทางชนิดนี้ใช้ท าเป็นผิวไหล่
ทางได้ด้วย 
 หน่ วยบัญชาการทหารพัฒนา เป็นอี ก
หน่วยงานหนึ่งของรัฐบาล มีหน้าที่ ในการพัฒนา
คุณภาพชีวิต ก่อสร้างปัจจัยพื้นฐานให้กับประชาชน 
ให้มีความอยู่ดีมีสุข โดยมีการก่อสร้างหลายประเภท 
เช่น ก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ก่อสร้างแหล่งน้ า เป็น
ต้น ส าหรับการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม มีอยู่หลาย
ประเภท ได้แก่ การก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิว
จราจรคอนกรีตเสริมเหล็ก การก่อสร้างเส้นทาง

คมนาคมผิวการจราจรแคปซีล และ การก่อสร้าง
เส้นทางคมนาคมผิวทางลูกรัง ซึ่งการก่อสรา้งเสน้ทาง 
ดังกล่าวทั้ ง  3 ประเภทนี้  มีการปล่อยปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ทั้งสิ้น ในการวิจัยนี้ผู้วิจยัเลอืกการ
ก่อสร้างเส้นทางคมนาคมผิวการจราจรแบบเคพซลีมา
พิจารณา โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดข้ึนจากงานวิจัยนี้  
 บทความนี้ได้แบ่งเนื้อหาที่ส าคัญออกเป็น 3 
หัวข้อ ได้แก่ การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
ผลิตภัณฑ์ ซึ่งกล่าวถึงหลักคิด และวิธีการวิธีการ
ค านวณ ผลการประเมิน สรุป อภิปรายผล รวมทั้ง
เปรียบเทียบผลประเมินงานวิจัยอื่นๆทั้งในประเทศ
และต่างประเทศ  
 
วิธีการศึกษา 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการประเมินคาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์ของผลิตภัณฑ์มาตราฐานสากล ISO 14040 การ
ประเมินวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ (Life Cycle 
Assessment: LCA) (3) โดยเป็นการรวบรวมและ
ประเมินผลกระทบทางสิ่ งแวดล้อมที่ เกิดจาก
ผลิตภัณฑ์ตลอดวัฏจักรชีวิตผลิตภัณฑ์ เริ่มตั้งแต่การ
ได้มาซึ่งวัตถุดิบ และ การผลิต โดยการผลิตมีขั้นตอน 
8 ข้ันตอน ได้แก่ 1) การเตรียมช้ันวัสดุคัดเลือกและ
การวางท่อ, 2) การเตรียมช้ันวัสดุรองพื้นทาง )ลูกรัง(  
3) การเตรียมช้ันวัสดุพื้นทาง )หินคลุก(  4) การลงยาง 
Prime Coat 5) การลงผิ วทาง ช้ั นแรก ( Single 
Surface Treatment ) 6) การลงผิวทางช้ันที่สอง 
(Slurry Seal)  7) การตี เส้นจราจร  และ 8) การ
ด าเนินการติดป้ายโครงการ 
 
ขั้นตอนการศึกษา 
 มีขั้นตอนการประเมิน 4 ข้ันตอน ดังนี้ 1) การ
ก าหนดเป้าหมายและขอบเขต 2) การเก็บรวบรวม
ข้อมูล 3) การประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 4) การแปร
ผลลัพธ์ รายละเอียดของแต่ละข้ันตอนมีดังนี้ 
 1. การก าหนดเป้าหมายและขอบเขต 
 (1)  เป้าหมาย : เพื่ อศึกษาและประเมิน
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่เกิดจากการก่อสร้างถนน และ

เสนอแนวทางการลดปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
แต่ละข้ันตอน เพื่อปรับปรุงประสิทธิภาพการกอ่สรา้ง
ให้เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมมากข้ึน 
 ขอบเขตด้านพื้นที่ : พื้นที่บ้านท่าโป่ง หมู่ 3 
ต าบลจระเข้เผือก อ าเภอด่านมะขามเตี้ย จังหวัด

กาญจนบุรี ระยะทาง 1 กิโลเมตร กว้าง 5 เมตร ไหล่
ทางข้างละ 0.20 เมตร  
  (2) ขอบเขตการประเมิน : B2B ตั้งแต่การ
ได้มาซึ่งวัตถุดิบ (เฉพาะการขนส่ง) และ การผลิต 
(การขนส่งและการผลิต) ดังแสดงในภาพที่ 1 

 
 
 
 
 
 
  
   

ภาพท่ี 1 รูปแบบการประเมนิคาร์บอนฟุตพริน้ท ์
  (3) ขอบเขตระยะเวลา : พ.ย..66- ก.พ.66 
  (4) หน่วยการท างาน : ใช้ก าหนดขอบเขตการ
จัดเก็บข้อมูลสิ่งน าเข้าสิ่งที่ออกจากระบบ โดยการ
ประเมินต้องอยู่ในรูปแบบก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าต่อหน่วยการท างาน โดยทั่วไปหน่วยการ
ท างานที่มักใช้ในการประเมินได้แก่ ปริมาตร น้ าหนัก 
เป็นต้น ในกรณีการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์การ
ก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวการจราจรแบบ เคพซีล
นี้ก าหนดให้เป็น 1 เมตร (ความยาวของถนน 1 เมตร 
กว้าง 5.40 เมตร หนา 0.8 เมตร) 
 2. การจัดท าบัญชีรายการสิ่งแวดล้อม 
 เป็นการวิเคราะห์และจัดท าบัญชีรายการด้าน
สิ่งแวดล้อม ทีได้จากการเก็บข้อมูลและปริมาณของ
การใช้วัตุดิบ, การขนส่ง และปริมาณการเผาไหม้
เช้ือเพลิงของเครื่องจักรกล ตลอดจนวัฏจักรชีวิตของ
การก่อสร้างถนนเคพซีล 
 (1)  การเก็บรวบรวมข้อมูล แบ่ งเป็น  2 
ประเภทได้แก่ ข้อมูลปฐมภูมิ  :ข้อมูลการใช้ปริมาณ
เช้ือเพลิงของกระบวนการขนส่งวัสดุ ได้แก่ ปริมาณ
การใช้น้ ามันดีเซลของรถยนต์ที่ใช้ในกระบวนการ
ขนส่งวัสดุ ซึ่งน าข้อมูลมาจากบริษัทรับเหมาก่อสร้าง 
จ านวน 4 บริษัท และ ข้อมูลทุติยภูมิ : การเก็บ
รวบรวมข้อมูลจากเอกสารโดยการศึกษาค้นคว้า
แนวคิดและทฤษฎีจากหนังสือ วารสารวิทยานิพนธ์ 
และรายงานวิจัยที่ เกี่ยวข้อง รวมทั้ งข้อมูลจาก

เครือข่ายอินเตอร์เน็ตที่เกี่ยวข้อง ต่างๆ และเก็บ
รวบรวมหลักฐานของกระบวนการก่อสร้างทาง คือ 
หลักฐานการจัดซื้อ, เอกสารการขนส่ง และเอกสาร
การเบิกจ่ายค่าน้ ามันเช้ือเพลิง  
  (2) การเทียบเคียงค่าการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ในกรณีไม่มีข้อมูลค่าการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกให้พิจารณาจากประเภท คุณสมบัติทาง
กายภาพ และคุณสมบัติทางเคมีของสารที่มีลักษณะ
ใกล้เคียงกันมาใช้แทน แต่หากไม่สามารถหาได้ให้ใช้
ค่าการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงสุดของสิง่น าเข้าหรอื
สิ่งน าออกในกลุ่มเดียวกันแต่ละข้ันตอนของช่วงวัฏ
จักรชีวิตนั้นๆมาใช้แทน (4) 
  (3) การตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล 
โดยใช้วิธีสมดุลมวลสารและพลังงาน กล่าวคือ สิ่ง
น าเข้าเท่ากับสิ่งน าออก 
  (4) แหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจก พิจารณา
จากแหล่งก าเนิดก๊าซเรือนกระจกที่เป็นผลมาจากสิ่ง
น าเข้าและสิ่งน าออกจากระบบ รวมถึงกิจกรรมที่
เกิดข้ึน โดยสิ่งน าเข้าได้แก่ การใช้น้ ามันดีเซลเป็น
เช้ือเพลิงจากรถบรรทุกในการขนส่งวัสดุก่อสร้าง ใน
ข้ันตอนการก่อสร้าง ในข้ันตอนการตีเส้นจราจร ใน
ข้ันตอนการติดต้ังป้ายจราจร และการใช้วัตถุดิบใน
การผลิต 
 3. การค านวณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ 
 ในการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ

  การได้มาซีง่
วัตถุดิบ 

การผลิต การก าจัด
ซาก 

การใช้งาน การกระจาย 
สินค้า 

B2
B 

B2C 
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ปีที่ 8  ฉบับที่ 3 กรกฎาคม - กันยายน 2566

กระบวนการก่อสร้างทาง เป็นการประเมินการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกตามแนวทางการประเมินคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์องค์การบริหารก๊าซเรือน
กระจก (องค์การมหาชน), 2563 โดยการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ ต้องน าข้อมูลปฐมภูมแิละ
ข้อมูลทุติยภูมิ มาแปลงให้อยู่ในรูปปริมาณการปลอ่ย
ก๊าซเรือนกระจก โดยคูณกับค่าสัมประสทิธ์ิการปลอ่ย
ค่าเรือนกระจกของ ประเภทวัตถุดิบ วัสดุ และการใช้
พลังงานเช้ือเพลิงของ ดังสมการ(4)  
 

CFP = ∑ GHGi 
 

 GHGi = Activity data x Emission factori 
โดย CFP คือ ค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์มี
หน่วยเป็น กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
GHG คือ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีหน่วย
เป็น กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า Activity 
data คือ ข้อมูลกิจกรรม Emission factor คือ ค่า
สัมประสิทธ์ิการปล่อยก๊าซเรือนกระจก มีหน่วยเป็น 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อหนว่ยข้อมลู
กิจกรรม n คือ จ านวนกิจกรรมทั้งหมดที่พิจารณา i 
คือ กิจกรรมที่ i  
 
 การค านวณหาค่าปริมาณการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกของการขนส่ง  
   (1) กรณีทราบข้อมูลน้ ามันเชื้อเพลิง  

  CFP = ปรมิาณการใช้น้ ามันเช้ือเพลงิ 
)ลิตร(  x EF ตามประเภทน้ ามันเช้ือเพลิง 

  (2) กรณีไม่ทราบข้อมลูน้ ามันเชื้อเพลิง 
)ค านวณทัง้ขาไปและกลบั(  

  การขนส่งขาไป 
  CFP = น้ าหนักวัสดุก่อสร้าง (ตัน) x 
ระยะทาง )กม(.  x ค่า EF ของการขนสง่ขาไป 
 การขนส่งขากลับ 
  CFP = น้ าหนักวัสดุก่อสร้าง )ตัน( /น้ าหนกั
บรรทุกสูงสุดของยานพาหนะ x ระยะทาง )กม (. x ค่า 
EF ของการขนสง่ขากลบั 
 
การแปรผล  เป็นข้ันตอนการวิเคราะห์ผลที่ได้จาก
การค านวนโดยการสรุปผล และหาข้อเสนอแนะ ตาม
เป้าหมายและขอบเขตของการประเมินที่ก าหนดไว้ 
เพื่อน าข้อมูลไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  
ผลการประเมิน 
 1. การก าหนดเป้าหมาย   
ตารางท่ี 1 ขอบเขตการประเมิน 
 

ขอบเขตการประเมิน รายละเอียด 
รูปแบบการประเมิน Cradle-to-Gate (B2B) แสดง

ดังภาพที่ 1 
ระบบที่ศึกษา แสดงดังตารางที่ 2  
หน่วยการท างาน ดังแสดงในหัวข้อ 2.2.1 (4) 
แหล่งก าเนดิก๊าซ
เรอืนกระจก 

ดังแสดงในหัวข้อ 2.2.2 (4) 

 
 

ตารางท่ี 2 รายละเอียดข้ันตอนการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบเคพซีล 
 

ขั้นตอน กิจกรรม 
1) การเตรียมชั้นวัสดุคัดเลือก
และวางท่อ 

ปรับปรุงผิวทางเดิมให้เรยีบ )ซ่อม/ปรบัปรุง(  และใช้วัสดุคัดเลือก 

2) การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้น
ทาง 

การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้นทางด้วยลูกรัง ใช้ 0.48 ตัน / ตรม. โดยการราดน้ าและบดอัด ให้มี
ความหนา 0.2 ม. 

3) การเตรียมชั้นวัสดุพื้นทาง เตรียมชั้นวัสดุพื้นทางโดยใช้หินคลุก 0.48 ตัน /1 ตรม .โดยการราดน้ าและบดอัด ให้มีความ
หนา 0.2 ม. 

4) การลงยาง Prime Coat กวาดถนน ปัดฝุ่น อาจท าความสะอาดด้วยน้ า บดอัดจากน้ันลาดยางโดยใช้ยาง CSS-1 จ านวน 
0.8 ล. / ตร ม.  ที่ผสมแล้วตามส่วนผสมแล้วเทราด จากน้ันโรยด้วยทราย  และทิ้งไว้ไม่ต่ ากว่า 48 
ชม. 

i=1 

n 
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กระบวนการก่อสร้างทาง เป็นการประเมินการปล่อย 
ก๊าซเรือนกระจกตามแนวทางการประเมินคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์องค์การบริหารก๊าซเรือน
กระจก (องค์การมหาชน), 2563 โดยการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกของผลิตภัณฑ์ ต้องน าข้อมูลปฐมภูมแิละ
ข้อมูลทุติยภูมิ มาแปลงให้อยู่ในรูปปริมาณการปลอ่ย
ก๊าซเรือนกระจก โดยคูณกับค่าสัมประสทิธ์ิการปลอ่ย
ค่าเรือนกระจกของ ประเภทวัตถุดิบ วัสดุ และการใช้
พลังงานเช้ือเพลิงของ ดังสมการ(4)  
 

CFP = ∑ GHGi 
 

 GHGi = Activity data x Emission factori 
โดย CFP คือ ค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของผลิตภัณฑ์มี
หน่วยเป็น กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า 
GHG คือ ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีหน่วย
เป็น กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า Activity 
data คือ ข้อมูลกิจกรรม Emission factor คือ ค่า
สัมประสิทธ์ิการปล่อยก๊าซเรือนกระจก มีหน่วยเป็น 
กิโลกรัมคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าต่อหนว่ยข้อมลู
กิจกรรม n คือ จ านวนกิจกรรมทั้งหมดที่พิจารณา i 
คือ กิจกรรมที่ i  
 
 การค านวณหาค่าปริมาณการปลดปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกของการขนส่ง  
   (1) กรณีทราบข้อมูลน้ ามันเชื้อเพลิง  

  CFP = ปรมิาณการใช้น้ ามันเช้ือเพลงิ 
)ลิตร(  x EF ตามประเภทน้ ามันเช้ือเพลิง 

  (2) กรณีไม่ทราบข้อมลูน้ ามันเชื้อเพลิง 
)ค านวณทัง้ขาไปและกลบั(  

  การขนส่งขาไป 
  CFP = น้ าหนักวัสดุก่อสร้าง (ตัน) x 
ระยะทาง )กม(.  x ค่า EF ของการขนสง่ขาไป 
 การขนส่งขากลับ 
  CFP = น้ าหนักวัสดุก่อสร้าง )ตัน( /น้ าหนกั
บรรทุกสูงสุดของยานพาหนะ x ระยะทาง )กม (. x ค่า 
EF ของการขนสง่ขากลบั 
 
การแปรผล  เป็นข้ันตอนการวิเคราะห์ผลที่ได้จาก
การค านวนโดยการสรุปผล และหาข้อเสนอแนะ ตาม
เป้าหมายและขอบเขตของการประเมินที่ก าหนดไว้ 
เพื่อน าข้อมูลไปใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  
ผลการประเมิน 
 1. การก าหนดเป้าหมาย   
ตารางท่ี 1 ขอบเขตการประเมิน 
 

ขอบเขตการประเมิน รายละเอียด 
รูปแบบการประเมิน Cradle-to-Gate (B2B) แสดง

ดังภาพที่ 1 
ระบบที่ศึกษา แสดงดังตารางที่ 2  
หน่วยการท างาน ดังแสดงในหัวข้อ 2.2.1 (4) 
แหล่งก าเนดิก๊าซ
เรอืนกระจก 

ดังแสดงในหัวข้อ 2.2.2 (4) 

 
 

ตารางท่ี 2 รายละเอียดข้ันตอนการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบเคพซีล 
 

ขั้นตอน กิจกรรม 
1) การเตรียมชั้นวัสดุคัดเลือก
และวางท่อ 

ปรับปรุงผิวทางเดิมให้เรยีบ )ซ่อม/ปรบัปรุง(  และใช้วัสดุคัดเลือก 

2) การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้น
ทาง 

การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้นทางด้วยลูกรัง ใช้ 0.48 ตัน / ตรม. โดยการราดน้ าและบดอัด ให้มี
ความหนา 0.2 ม. 

3) การเตรียมชั้นวัสดุพื้นทาง เตรียมชั้นวัสดุพื้นทางโดยใช้หินคลุก 0.48 ตัน /1 ตรม .โดยการราดน้ าและบดอัด ให้มีความ
หนา 0.2 ม. 

4) การลงยาง Prime Coat กวาดถนน ปัดฝุ่น อาจท าความสะอาดด้วยน้ า บดอัดจากน้ันลาดยางโดยใช้ยาง CSS-1 จ านวน 
0.8 ล. / ตร ม.  ที่ผสมแล้วตามส่วนผสมแล้วเทราด จากน้ันโรยด้วยทราย  และทิ้งไว้ไม่ต่ ากว่า 48 
ชม. 

i=1 

n 

ตารางท่ี 2 รายละเอียดข้ันตอนการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบเคพซีล 
 

ขั้นตอน กิจกรรม 
5) การลงผิวทางชั้นแรก (Single 
Surface Treatment) 

กวาดถนน ปัดฝุ่น อาจท าความสะอาดด้วยน้ า บดอัดจากน้ันลาดยางโดยใช้ยาง CRS-2 จ านวน 
1 ล. /ตรม. ที่ ผสมแล้วตามส่วนผสมแล้วเทราด จากน้ันโรยด้วยหินย่อย ขนาด ½ น้ิว (12-16 
กก./ ตรม. ) บดอัด และ ทิ้งไว้ไม่ต่ ากว่า 48 ชม. 

6) 2.การลงผิวทางชั้น  (Slurry 
Seal)  

กวาดถนน ปัดฝุ่น อาจท าความสะอาดด้วยน้ า และบดอัดอีกรอบ จากน้ัน ลาดยางด้วยยาง 
CSS-1H )อัตราส่วน 1.4 ล/ตรม(. และโรยหินฝุ่น อัตราส่วน 18-25 กก./ตรม .และบดอัด ทิ้งไว้ 
ไม่ต่ ากว่า 48 ชม. 

7) การตเีส้นจราจร ตีเส้นจราจรตามมาตรฐาน มอก  .และ มทช.  
8) การตดิตั้งป้ายโครงการ เทปูนท าฐานป้าย และติดตั้งป้ายโครงการ 

 

 2. การเก็บรวมรวมข้อมูล จากข้อมูลปฐมภูมิและข้อมูลทุติยภูมิรายละเอียดดังแสดงตามตารางที่ 3  
 3. การค านวณ การน าข้อมูลทั้งหมดที่เก็บรวบรวมมาเข้าสูตรการค านวน ดังแสดงในข้อ 2.2.3 และมีผลการ
ค านวณดังแสดงตาม ตารางที่ 4 ตารางที่ 2 ตารางที่ 5 ภาพที่ 3 ตารางที่ 6 และภาพที่ 4 ตามล าดับ  
 

ตารางท่ี 3 แหล่งที่มาการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 

ข้อมูล แหล่งที่มา 
ข้อมูลทุติยภูมิ ข้อมูลปฐมภูมิ 

ข้อมูลกิจกรรม   
ข้อมูลปริมาณ 
- วัสดุก่อสร้าง 
- เครื่องมือก่อสร้าง 
- เชื้อเพลิง 

ระบบบันทึกข้อมูลของบริษัท 
ระบบบันทึกข้อมูลของหน่วย 

- 
- 
- 

ข้อมูลการขนส่ง   
- น้ าหนักบรรทุก ระบบบันทึกข้อมูลของหน่วย - 
- ระยะทาง ระบบบันทึกข้อมูลของหน่วย https://google.co.th.maps/ 
- ประเภทยานพาหนะ   
- น้ าหนักบรรทุกสูงสุดของ
ยานพาหนะ 

ระบบบันทึกข้อมูลของหน่วย องค์การบริหารก๊าซเรือนกระจก 

 

ตารางท่ี 4 ผลการประเมินคารบ์อนฟตุพริ้นท์ของการกอ่สร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบเคพซลี 
 

ช่วงวัฏจักรชีวิต ปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์
(kgCO2e/m) 

ผลรวม สัดส่วน 
% 

การใช้วัตถดุิบ การขนส่ง 
การได้มาซ่ึงวัตถุดิบ  1,077.31 1,077.31 92.85 
การผลิต 52.57 30.34 82.91 7.15 
รวมปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์ 52.57 1,107.65 1,160.22 100.00 
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ภาพท่ี 2 ปรมิาณสดัส่วนปริมาณคารบ์อนฟุตพริ้นท์ของกระบวนการก่อสร้าง 

 

ตารางท่ี 5 ผลการค านวนปรมิาณคารบ์อนฟุตพริ้นทจ์ากการใช้วัตถุดิบในการกอ่สร้าง 
ล าดับ กิจกรรมที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์

(kgCo2e/m) 
สัดส่วน 

% 
1. การเตรียมชั้นวัสดุคัดเลือก, วางท่อ 16.17 30.76 
2. การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้นทาง )ลูกรัง(  13.17 25.04 
3. การเตรียมชั้นวัสดุพื้นทาง )หินคลุก(  10.76 20.47 
4. การลงยาง Prime Coat 1.80 3.43 
5. การลงผิวทางชั้นแรก 2.73 5.20 
6. การลงผิวทางชั้นสอง 3.96 7.53 
7. การตีเส้นจราจร 3.30 6.26 
8. การติดตั้งป้ายโครงการ 0.68 1.30 
 รวมปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์ 52.57 100.00 

 

 
ภาพท่ี 3 ปรมิาณสดัส่วนปริมาณคารบ์อนฟุตพริ้นท์ทีเ่กิดจากการใช้วัสดุก่อสร้าง 

 

 
 
 

การใช้ประโยชนว์ตัถดุิบ

การขนสง่
สดัสว่น %
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ภาพท่ี 2 ปรมิาณสดัส่วนปริมาณคารบ์อนฟุตพริ้นท์ของกระบวนการก่อสร้าง 

 

ตารางท่ี 5 ผลการค านวนปรมิาณคารบ์อนฟุตพริ้นทจ์ากการใช้วัตถุดิบในการกอ่สร้าง 
ล าดับ กิจกรรมที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์

(kgCo2e/m) 
สัดส่วน 

% 
1. การเตรียมชั้นวัสดุคัดเลือก, วางท่อ 16.17 30.76 
2. การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้นทาง )ลูกรัง(  13.17 25.04 
3. การเตรียมชั้นวัสดุพื้นทาง )หินคลุก(  10.76 20.47 
4. การลงยาง Prime Coat 1.80 3.43 
5. การลงผิวทางชั้นแรก 2.73 5.20 
6. การลงผิวทางชั้นสอง 3.96 7.53 
7. การตีเส้นจราจร 3.30 6.26 
8. การติดตั้งป้ายโครงการ 0.68 1.30 
 รวมปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์ 52.57 100.00 

 

 
ภาพท่ี 3 ปรมิาณสดัส่วนปริมาณคารบ์อนฟุตพริ้นท์ทีเ่กิดจากการใช้วัสดุก่อสร้าง 
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ตารางท่ี 6 ผลการค านวณปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์จากการใช้พลังงานเช้ือเพลิงของยานพาหนะ  
 และเครื่องจักรกล 
 

ล าดับ กิจกรรมที่ปล่อยก๊าซเรือนกระจก ปริมาณคาร์บอนฟตุพริน้ท ์
(kgCo2e/m) 

สัดส่วน 
% 

 การได้มาซึ่งวัตถุดบิ 1,077.31 97.26 
 การผลิต   

1. การเตรียมชั้นวัสดุคัดเลือก, วางท่อ 6.42 0.58 
2. การเตรียมชั้นวัสดุรองพื้นทาง )ลูกรัง(  12.57 1.13 
3. การเตรียมชั้นวัสดุพื้นทาง )หินคลุก(  8.56 0.77 
4. การลงยาง Prime Coat 0.75 0.07 
5. การลงผิวทางชั้นแรก 0.94 0.08 
6. การลงผิวทางชั้นสอง 1.02 0.09 
7. การตีเส้นจราจร 0.05 0.005 
8. การติดตั้งป้ายโครงการ 0.03 0.003 
 ปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์เผาไหม้ในการผลิต 30.34  
 รวมปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์การเผาไหม้เชื้อเพลิง 1,107.65 100.00 

 

 
ภาพท่ี 4 ปรมิาณสัดส่วนปรมิาณคาร์บอนฟุตพริ้นทท์ี่เกิดจากการใช้พลงังานเช้ือเพลิง 

 
 สรุปผล วิจารณ์  
 1. ผลการประเมินคาร์บอนฟุตพริ้นท์ของ
การก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบเค
พซีล ผลการประเมินการปล่อยปริมาณคารบ์อนฟตุพ
ริ้นท์ แบ่งเป็น 2 ช่วงวัฏจักรชีวิตของผลิตภัณฑ์ ได้แก่ 
ช่วงการได้มาซึ่ งวัสดุ มีการปลดปล่อยปริมาณ

คาร์บอนฟุตพริ้นท์ เท่ากับ 1,077.31 kgCo2e/m 
หรือ 1.08 tonCo2e/m และ ช่วงของการผลิตมีการ
ปลดปล่อยปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ เท่ากับ 82.9 
kgCo2e/m หรือ 0.083 tonCo2e/m พบว่าช่วงการ
ได้มาซึ่งวัตถุดิบมีการปลดปล่อยปริมาณคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์มากกว่าช่วงของการผลิต เนื่องจากปริมาณ
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วัตถุดิบที่ใช้ในการก่อสร้างจ านวนมาก ได้แก่ หินคลกุ 
ลูกรัง และวัสดุคัดเลือก ตามล าดับ และช่วงของการ
ผลิตมีกิจกรรมหรือข้ันตอนของการผลิตที่ปล่อย
ปริมาณคาร์บอนฟุตพรินท์มากที่สุด(รวมการใช้
วัตถุดิบและการเผาไหม้ของน้ ามันเช้ือเพลิง) ได้แก่ 
ข้ันตอนการเตรียมช้ันวัสดุรองพื้นทางหรือการลง
ลูกรัง มี ค่า เท่ากับ  25.7 kgCo2e/m หรือ 0.026 
tonCo2e/m, ข้ันตอนการปล่อยปริมาณคาร์บอน
ฟุตพรินท์มากที่สุด เป็นอันดับที่ 2 ได้แก่ ข้ันตอนการ

เตรียมช้ันวัสดุคัดเลือก มีค่าเท่ากับ 22.6 kgCo2e/m 
หรือ 0.02 tonCo2e/m และข้ันตอนการปล่อย
ปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์มากสุดเป็นอันดับที่ 3 
ได้แก่ ข้ันตอนเตรียมช้ันวัสดุพื้นทาง หรือหินคลุก มี
ค่าเท่ากับ 19.3 kgCo2e/m2 หรือ 0.02 tonCo2e/m 
เนื่องจากปริมาณของวัตถุดิบที่มากน้อย ตามล าดับ 
 2. การเปรียบเทียบผลการวิจัยในประเทศ
และต่างประเทศ ดังแสดงตามตารางท่ี 7 

 

ตารางท่ี 7 การเปรียบเทียบกบัผลงานวิจัยในประเทศและตา่งประเทศ 
 

 
 เมื่อเปรียบเทียบการปล่อยปริมาณคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ในงานวิจัยน้ี กับโครงการก่อสร้างของไทย
และต่างประเทศ พบว่างานวิจัยนี้มีการปล่อยค่า
ปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ได้น้อยกว่า แต่ ถ้า
ปรับเทียบต่อหน่วยการท างานแล้วจะมีค่าที่ใกล้เคียง
กัน อาจมีสาเหตุมาจากการค านวณหรือการก าหนด
ขอบเขตในการค านวณ สภาพภูมิอากาศในแต่ละ
สถานที่ เช่น อุณหภูมิ , ความช้ืน คุณสมบัติของ
วัตถุดิบแต่ละประเภทที่แตกต่างกัน ปริมาณวัตถุดิบ 
ระยะทางการขนส่ง ประเภทยานพาหนะที่ใช้ และ
ระยะเวลาในการศึกษาวิจัย เป็นต้น ล้วนมีส่วนที่
เกี่ยวข้องกับผลการค านวนการวิจัย ทั้งสิ้น 
 2. สรุป 
 จากผลการศึกษาพบว่าการปลดปล่อยการ
ปลดปล่อยปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ โครงการ
ก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวทางจราจรแบบแคปซีล
นี้ มีแหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจกมาจากการเผาไหม้
ของน้ ามันเช้ือเพลิงมากกว่าวัตถุดิบ และ จ านวนของ
วัตถุดิบนั้นมีผลโดยตรงต่อจ านวนเที่ยวในการขนส่ง
ซึ่งจะท าให้มีระยะทางในการขนส่งวัตถุดิบ มากน้อย
ต่างกันตามจ านวนวัตถุดิบ  ที่ ใช้จากหน้าแหล่ง

จ าหน่ายมายังแหล่งหน้างาน จากการขนส่งใน
กิจกรรม การผลิต จากหน้าแหล่งที่พักหัวงานมายัง
แหล่งหน้างาน  
 การเผาไหม้ของน้ ามันเช้ือเพลิงของเครื่องจกัร
นั้นมีปริมาณที่ยั งไม่ เสถียรมากนัก เนื่องจาก
เครื่องจักรกลที่ใช้ในการด าเนินการในกระบวนการ
ผลิตน้ี มีอายุการใช้งานที่นานมาก และมีสภาพเก่า 
แม้จะมีการปรนนิบัติบ ารุงเป็นประจ า แต่อัตราการ
สิ้นเปลืองน้ ามันยังไม่เท่ากัน แม้จะเป็นยานพาหนะ
ประเภทเดียวกัน เป็นปัจจัยที่ควบคุมได้ยาก 
นอกจากนี้ผลการวิจัยนี้ยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ
คุณสิริกานต์ นิธิศักดิยานนท์ และคุณจิตรา รู้กิจการ
พานิช (2560) ศึกษาเรื่องการประเมินคาร์บอนฟุตพ
รินท์ของงานโครงการสร้างสถ ีรถไฟฟ้าใต้ดินและ
อุโมงค์ทางว่ิง โดยใช้หลักการประเมินวัฏจักรชีวิต ( 
Life Cycle Assessment : LCA ) เพื่อท าการประเมนิ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่ เกิดจากการก่อสร้างสถานี

รถไฟฟ้าใต้ดินและอุโมงค์ทางว่ิง พบว่า กระบวนการ
ได้มาซึ่งวัสดุมีการปล่อยปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์
มากที่ส ุด และ กระบวนการผลิตมีปล่อยปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์รองลงมาเป็นอันดับสอง สาเหตมุา

งานวิจัย ประเทศ งานก่อสร้าง ค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท ์
งานวิจัยน้ี ไทย ก่อเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบ Cape Seal 1.16 tCo2e/m 
งานวิจัยที่

เปรียบเทียบ 
ไทย สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 1.69 tCo2e/m2 

อุโมงค์ทางว่ิง 34.53261 tCo2e/m 
เกาหล ี ศึกษาคาร์บอนฟุตพริ้นท์เกิดจากวัสดุที่ก่อสร้างถนน 7. 5 tCO2e/m 
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วัตถุดิบที่ใช้ในการก่อสร้างจ านวนมาก ได้แก่ หินคลกุ 
ลูกรัง และวัสดุคัดเลือก ตามล าดับ และช่วงของการ
ผลิตมีกิจกรรมหรือข้ันตอนของการผลิตที่ปล่อย
ปริมาณคาร์บอนฟุตพรินท์มากที่สุด(รวมการใช้
วัตถุดิบและการเผาไหม้ของน้ ามันเช้ือเพลิง) ได้แก่ 
ข้ันตอนการเตรียมช้ันวัสดุรองพื้นทางหรือการลง
ลูกรัง มี ค่า เท่ากับ  25.7 kgCo2e/m หรือ 0.026 
tonCo2e/m, ข้ันตอนการปล่อยปริมาณคาร์บอน
ฟุตพรินท์มากที่สุด เป็นอันดับที่ 2 ได้แก่ ข้ันตอนการ

เตรียมช้ันวัสดุคัดเลือก มีค่าเท่ากับ 22.6 kgCo2e/m 
หรือ 0.02 tonCo2e/m และข้ันตอนการปล่อย
ปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์มากสุดเป็นอันดับที่ 3 
ได้แก่ ข้ันตอนเตรียมช้ันวัสดุพื้นทาง หรือหินคลุก มี
ค่าเท่ากับ 19.3 kgCo2e/m2 หรือ 0.02 tonCo2e/m 
เนื่องจากปริมาณของวัตถุดิบที่มากน้อย ตามล าดับ 
 2. การเปรียบเทียบผลการวิจัยในประเทศ
และต่างประเทศ ดังแสดงตามตารางท่ี 7 

 

ตารางท่ี 7 การเปรียบเทียบกบัผลงานวิจัยในประเทศและตา่งประเทศ 
 

 
 เมื่อเปรียบเทียบการปล่อยปริมาณคาร์บอน
ฟุตพริ้นท์ในงานวิจัยน้ี กับโครงการก่อสร้างของไทย
และต่างประเทศ พบว่างานวิจัยนี้มีการปล่อยค่า
ปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ ได้น้อยกว่า แต่ ถ้า
ปรับเทียบต่อหน่วยการท างานแล้วจะมีค่าที่ใกล้เคียง
กัน อาจมีสาเหตุมาจากการค านวณหรือการก าหนด
ขอบเขตในการค านวณ สภาพภูมิอากาศในแต่ละ
สถานที่ เช่น อุณหภูมิ , ความช้ืน คุณสมบัติของ
วัตถุดิบแต่ละประเภทที่แตกต่างกัน ปริมาณวัตถุดิบ 
ระยะทางการขนส่ง ประเภทยานพาหนะที่ใช้ และ
ระยะเวลาในการศึกษาวิจัย เป็นต้น ล้วนมีส่วนที่
เกี่ยวข้องกับผลการค านวนการวิจัย ทั้งสิ้น 
 2. สรุป 
 จากผลการศึกษาพบว่าการปลดปล่อยการ
ปลดปล่อยปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์ โครงการ
ก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวทางจราจรแบบแคปซีล
นี้ มีแหล่งปล่อยก๊าซเรือนกระจกมาจากการเผาไหม้
ของน้ ามันเช้ือเพลิงมากกว่าวัตถุดิบ และ จ านวนของ
วัตถุดิบนั้นมีผลโดยตรงต่อจ านวนเที่ยวในการขนส่ง
ซึ่งจะท าให้มีระยะทางในการขนส่งวัตถุดิบ มากน้อย
ต่างกันตามจ านวนวัตถุดิบ  ที่ ใช้จากหน้าแหล่ง

จ าหน่ายมายังแหล่งหน้างาน จากการขนส่งใน
กิจกรรม การผลิต จากหน้าแหล่งที่พักหัวงานมายัง
แหล่งหน้างาน  
 การเผาไหม้ของน้ ามันเช้ือเพลิงของเครื่องจกัร
นั้นมีปริมาณที่ยั งไม่ เสถียรมากนัก เนื่องจาก
เครื่องจักรกลที่ใช้ในการด าเนินการในกระบวนการ
ผลิตน้ี มีอายุการใช้งานที่นานมาก และมีสภาพเก่า 
แม้จะมีการปรนนิบัติบ ารุงเป็นประจ า แต่อัตราการ
สิ้นเปลืองน้ ามันยังไม่เท่ากัน แม้จะเป็นยานพาหนะ
ประเภทเดียวกัน เป็นปัจจัยที่ควบคุมได้ยาก 
นอกจากนี้ผลการวิจัยนี้ยังสอดคล้องกับงานวิจัยของ
คุณสิริกานต์ นิธิศักดิยานนท์ และคุณจิตรา รู้กิจการ
พานิช (2560) ศึกษาเรื่องการประเมินคาร์บอนฟุตพ
รินท์ของงานโครงการสร้างสถ ีรถไฟฟ้าใต้ดินและ
อุโมงค์ทางว่ิง โดยใช้หลักการประเมินวัฏจักรชีวิต ( 
Life Cycle Assessment : LCA ) เพื่อท าการประเมนิ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ที่ เกิดจากการก่อสร้างสถานี

รถไฟฟ้าใต้ดินและอุโมงค์ทางว่ิง พบว่า กระบวนการ
ได้มาซึ่งวัสดุมีการปล่อยปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์
มากที่ส ุด และ กระบวนการผลิตมีปล่อยปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์รองลงมาเป็นอันดับสอง สาเหตมุา

งานวิจัย ประเทศ งานก่อสร้าง ค่าคาร์บอนฟุตพริ้นท ์
งานวิจัยน้ี ไทย ก่อเส้นทางคมนาคม ผิวจราจรแบบ Cape Seal 1.16 tCo2e/m 
งานวิจัยที่

เปรียบเทียบ 
ไทย สถานีรถไฟฟ้าใต้ดิน 1.69 tCo2e/m2 

อุโมงค์ทางว่ิง 34.53261 tCo2e/m 
เกาหล ี ศึกษาคาร์บอนฟุตพริ้นท์เกิดจากวัสดุที่ก่อสร้างถนน 7. 5 tCO2e/m 

จากปริมาณของวัตถุดิบที่น ามาใช้ในการก่อสรา้ง เช่น 
เหล็กเส้นเสริมคอนกรีต เป็นต้น และยังสอดคลอ้งกบั
งานวิจัยของ Youngguk Seo and Seong-Min Kim 
(2023) เป็นการศึกษาเรื่องเป็นการศึกษาครั้งแรก
ประเทศเกาหลีโดยศึกษาเพื่อหาปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกหรือก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่าที่ปล่อยออกมาจากการบริโภควัสดุ และ
วัสดุพื้นฐานส าหรับการก่อสร้างถนน สะพาน และ
อุโมงค์ โดยพิจารณาเลือกส่วนทางพิเศษ 12 ส่วน ที่
สร้างขึ้นระหว่างปี 2549-2550 พร้อมระบุวัสดุที่ใช้ 
การปล่อยมลพิษต่อหน่วยถูกน ามาใช้ประเมินการ
ปล่อยมลพิษทั้งหมดที่อาจถูกปล่อยออกมาจากถนน
ทุกประเภท (ทางด่วนทางหลวงแผ่นดิน และถนน
ท้องถ่ิน) จนถึงปี 2550 นอกจากนี้ยังพบว่าผลกระทบ
ของจ านวนช่องจราจรและประเภทสะพานมีผลต่อ
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก พบว่าสะพานมีการปลอ่ย
มลพิษสูงสุดต่อเมตร เท่ากับ 120.1 tCO2/m อุโมงค์ 
เท่ากับ 29.6 tCO2/m และส่วนที่เป็นถนน เท่ากับ 7. 
5 tCO2/m เนื่องจากการใช้วัดสุก่อสร้างเป็นหลัก 
 

ข้อเสนอแนะ 
 1) ค่าสัมประสิทธ์ิของการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกของวัสดุการก่อสร้าง และยานพาหนะ , 
เครื่องจักรกลหนัก ที่ใช้ประกอบการค านวณ ยังไม่มี
ค่ากลาง มาตรฐานที่ใช้ในงานก่อสร้าง ดังนั้นจึงเห็น
ควรมีการพัฒนาค่าสัมประสิทธ์ิของวัสดุในการ
ก่อสร้าง และยานพาหนะ, เครื่องจักรกลหนัก 
เพิ่มเติม ด้วยค่าสัมประสิทธ์ิของวัสดุก่อสร้าง และ
ยานพาหนะ , เครื่องจักรกลหนัก มีคุณสมบัติที่
แตกต่างกัน จึงใช้ค่าสัมประสิทธ์ิของก๊าซเรือนกระจก
ของวัสดุก่อสร้างประเภทอื่น และยานพาหนะ 
เครื่องจักรกลหนักที่มีคุณสมบัติใกล้เคียงกันมาใช้ใน
การค านวน 
 2) ขอเสนอวิ ธีกิจกรรมช่วยลดปริมาณ
คาร์บอนฟุตพริ้นท์ เช่น การปลูกต้นไม้ เพื่อช่วยดูด
ซับปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่าให้สู่ช้ัน
บรรยากาศให้น้อยลงโดยปริมาณต้นไม้ 1 ต้นสามารถ
ดูดซับคาร์บอนไดออกไซด์ได้เฉลี่ย 9-15 กิโลกรัม 
CO2ต่อปี )ที่มา http://smartgreeny.com (ยิ่งหาก

ปลูกต้นไม้ให้เติบโตได้อย่างยั่งยืนมากเท่าใด จะช่วย
บรรเทาความวิกฤตจากโลกร้อนได้มากเช่นกัน อีกทั้ง
เ ป็ น ก า ร ช่ ว ย ก า ร ส่ ง เ ส ริ ม ก า ร อ นุ รั ก ษ์
ทรัพยากรธรรมชาติ และสร้างรายได้ให้กับครัวเรือน 
เช่นการปลูกไม้ยืนต้น ไม้เศรษฐกิจ ต่างๆ  
 3) เครื่องจักรกลหนักของหน่วยพัฒนาการ
เคลื่อนที่ฯ ของหน่วยบัญชาการทหารพัฒนา นั้นมี
อายุการใช้งานที่มากเกินกว่า 10 ปี ถึงแม้ว่า มีการ
ปรนนิบัติบ ารุงและซ่อมบ ารุงเป็นประจ าตามวงรอบ 
แต่ด้วยอายุของเครื่องจักรกลหนักมีการใช้งานที่
ยาวนาน จึงเห็นควรมีการตรวจเช็ค และซ่อมบ ารุง
ยานพาหนะเครื่องจักรกล ให้ละเอียดรอบคอบ เพื่อ
ลดปริมาณการเผาผลาญเช้ือเพลงิ ที่เกินความจ าเป็น
ลงได้  
 4) การจัดซื้อจัดจ้างยานพาหนะกับบริษัทที่
ผลิตหรือเป็นตัวแทนจัดจ าหน่าย ควรก าหนดใน
รายละเอียดและขอบเขตงาน  ) Term of Reference: 
TOR) ควรปรับเปลี่ยนเป็นรถไฟฟ้า  ) EV (หรือรถ
พลังงานทดแทน ซึ่งคาดว่าจะมีบทบาทที่ส าคัญใน
อนาคตข้างหน้า  
 5) พิจารณาการลดระยะทางการขนส่ ง
วัตถุดิบ ระหว่างหน้าแหล่งงาน , แหล่งผลิต หรือ
แหล่งจ าหน่าย ไปยังแหล่งงานก่อสร้างหรือที่พักกอง
วัสดุ และระยะทางระหว่างที่พักของคนงาน หรือจุด
รวมเครื่องจักรกลไปยังแหล่งงานก่อสร้าง ควรให้มี
ระยะที่ใกล้ที่สุดกับบริเวณแหล่งงาน เพื่อลดอัตรา
การสิ้นเปลืองน้ ามันที่ส่งผลให้การเผาไหม้ของ
เครื่องจักรกล ที่ก่อให้เกิดปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์
ลดลง  
 6) ในงานวิจัยนี้มีการประเมินคาร์บอนฟุตพ
ริ้นท์ของการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจร
แบบ เคพซีลนี้ยังไม่มีการวิจัยอย่างแพร่หลาย จึงเห็น
ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมต่อยอดจากการวิจัยน้ี เพื่อ
น ามาพัฒนาการก่อสร้างเส้นทางคมนาคม ผิวจราจร
ในแบบต่างๆ เพื่อความสมบูรณ์ ถูกต้อง ในอนาคต
ต่อไป 
 7) ควรมีร่วมมือ วางแผน ศึกษาและอบรมเชิง
ปฏิบัติการของทุกภาคส่วนขององค์กร เพื่อตระหนัก
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และเล็งเห็นถึงวิกฤตกรณีโลกร้อน นี้ เพื่อหาแนว
ทางการลดการเกิดปริมาณคาร์บอนฟุตพริ้นท์หรือ
คาร์บอนไดออกไซด์เทียบเท่า ให้เป็นไปตามนโยบาย
รัฐบาล เพื่อพัฒนาประเทศไปสู่ระดับสากล ใน
อนาคตข้างหน้าอย่างยั่งยืน 
 

กิตติกรรมประกาศ  
 คณะผู้ศึกษาขอขอบคุณบริษัทห้างร้านต่างๆ 

ที่ได้ให้ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการวิจัยน้ี เพื่อประเมิน
คาร์บอนฟุตพริ้นท์การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ได้
อย่างถูกต้อง ขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา และ
สมาชิกทุกคนในครอบครัว ที่คอยเป็นก าลังใจและ
คอยสนับสนุนทุกด้านอย่างดีเสมอมา และท้ายนี้ ผู้
ศึกษาหวังเป็นอย่างยิ่งว่าผลการศึกษาในครัง้นีจ้ะเปน็
ประโยชน์ต่อการก่อสร้างถนนแบบ เคพซีลและแบบ
ต่าง ๆ ต่อไป 
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